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Abstract of DE1 0046832 

Device has sensor arrangement (12) for 
determination driving dynamics, time recording 
device and position determination device for 
determination and recording of vehicle position 
data, driving data and time data (PD, FD, PD). 
The memory is coupled to an operating element 
(1 8) controlled by driver for adjustment of the 
electronically controlled gear train. The memory 
also records operating commands issued to the 
electronically controlled gear train. An 
Independent claim is made for a method for 
recording vehicle driving data, etc. including data 
concerning control of an electronic gear train. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(54) Vorrichtung und Verfahren zur Erfassung von Fahrdaten eines Krafrfahzeuges mit einem elektronisch 
ansteuerbaren Antriebsstrang 

© Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein Verfah- 
ren zur Erfassung von Fahrdaten eines Kraftfahrzeuges 
mit einem elektronisch ansteuerbaren Antriebsstrang 
(10), umfassend eine Sensoreinrichtung (12) zur Ermitt- 
lung von die Fahrdynamik betreffende Ist-Fahrzeugdaten 
(FD), eine Zeiterfassungseinrichtung (13) zur Erzeugung 
von Zeitdaten (ZD), eine Positionsbestimmungseinrich- 
tung (14) zur Ermittlung von Positionsdaten (PD) des 
Kraftfahrzeuges, und eine Speichereinrichtung (16) zur 
zumindest zeitweisen Speicherung der lst-Fahrzeug- f 
Zeit- und Positionsdaten (FD, ZD, PD). Die Speichereinheit 
(16) istgekoppelt mit Bedienelementen (18) zur fahrersei- 
tigen Erzeugung von Betatigungssignalen (BS) zur Beein- 
flussung des Antriebsstranges (10), und einer Ansteuer- 
einrichtung (20) zur betatigungssignalabhangigen Erzeu- 
i gung von Ansteuersignalen (AS) fur den Antriebsstrang 
(10), wobei die Speichereinrichtung (16) fur die zumindest 
J zeitweise Speicherung der Betatigungssignale (BS) und 
der Ansteuersignale (AS) ausgebildet ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur Erfas- 
sung von Fahrdaten eines Kraftfahrzeuges mit einer Sensor- 
einrichtung zur Ermittlung von die Fahrdynamik betreffen- 5 
den Ist-Fahrzeugdaten, einer Positionsbestimmungseinrich- 
tung zur Ermittlung von Positonsdaten des Kraftfahrzeuges, 
und einer Speichereinrichtung zumindest zeitweisen Spei- 
cherung der Fahrzeug- und Positionsdaten, gemaB dem 
Oberbegriff des Patentanspruches 1 . io 
[0002] Weiterhin betrifft die Erfindung ein Verfahren zur 
Erfassung von Fahrdaten eines Kraftfahrzeuges mit einem 
elektronisch ansteuerbaren Antriebsstrang gemaB Patentan- 
spruch 9. 

[0003] Aus der DE 42 20 963 Al ist ein Fahrzeugnaviga- 15 
tionssystem bekannt, welches zum Abschatzen bzw. Be- 
stimmen des Ortes des Fahrzeuges, zum Erfassen des Auf- 
tretens eines Unfalls und zum Speichem von Informationen 
fiir die Verwendung bei der Analyse des Unfalls dient. 
[0004] Ein Unfalidatenschreiber ist in der 20 
DE 195 09 711 Al offenbart. Es sollen Daten, die ein Un- 
fallgeschehen charakterisieren, in einem als Ringspeicher 
ausgebildeten Datenspeicher gespeichert werden. Hierbei ist 
die zumindest zeitweise Speicherung der von dem Kraft- 
fahrzeug wahrend der ausgefuhrten Fahraktionen tatsach- 25 
lich gelieferten Beschleunigungs-, Geschwindigkeits-, Zeit- 
, Positions- und Richtungs-Ist-Daten vorgesehen. 
[0005] Diese bekannten Vorrichtungen zur Erfassung von 
Fahrdaten eines Kraftfahrzeuges bieten zwar die Moglich- 
keit, aufzuzeichnen, welche tatsachlichen Fahraktionen das 30 
Fahrzeug zu welchem Zeitpunkt, an welchem Ort und in 
welche Fahrtrichtung ausgefuhrt hat. Dies ermoglicht je- 
doch beispielsweise im Falle eines Unfalls nur eine unzurei- 
chende Analyse des Unfallherganges, da ein Vorliegen eines 
Bedienfehlers durch den Fahrer oder ein Fehler im Fahr- 35 
zeugsystem nicht ohne wei teres anhand der gespeicherten 
Daten herzuleiten ist. 

[0006] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, eine Vor- 
richtung und ein Verfahren zur Erfassung von Fahrdaten ei- 
nes Kraftfahrzeuges anzugeben, welche zu einer Erhohung 40 
der Fahrzeug- und Verkehrssicherheit beitragt. Daruber hin- 
aus soli die erfindungsgemaBe Vorrichtung bzw. das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren eine verbesserte Unfallanalyse er- 
moglichen. 

[0007] Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung vorrich- 45 
tungsstechnisch durch die Merkmale des Patentanspruchs 1 
und verfahrenstechnisch durch die Merkmale des Patentan- 
spruchs 9 gelost. Die Unteranspruche betreffen vorteilhafte 
Weiterbiidungen. 

[0008] DemgemaB ist die Speichereinrichtung mit Be- 50 
dienelementen zur fahrerseitigen Erzeugung von Betati- 
gungssignalen zur Beeinflussung des Antriebsstranges und 
mit einer Ansteuereinrichtung zur betatigungssignalabhan- 
gigen Erzeugung von Ansteuersignalen fur den Antriebs- 
strang gekoppelt. Die Speichereinrichtung ist hierzei fur die 55 
zumindest zeitweise Speicherung der Betatigungssignale 
und der Ansteuersignale ausgebildet. 

[0009] Dies erlaubt beispielsweise im Falle eines Unfalls 
auf besonders einfache Weise zu rekonstruieren, ob nun ein 
fahrerseitiger Bedienfehler oder aber ein Fehler in der elek- 60 
tronischen Ansteuerung des Antriebsstranges zum Unfall 
gefuhrt hat, da die Daten quasi in drei Ebenen unterteilt er- 
faBt werden. In der ersten Ebene werden die Daten auf dem 
Signal weg vom Fahrer uber die Bedienelemente bis zur An- 
steuereinrichtung erfaBt. In der zweiten Ebene werden die 65 
Daten auf dem Signalweg von der Ansteuereinrichtung bis 
zur Antriebsstrang erfaBt. In der dritten Ebene werden die 
tatsachlichen ausgefuhrten Ist-Fahrdaten des Kraftfahrzeu- 



gens erfaBt. 

[0010] Um eine fahrerunabhangige bzw. den Fahrer unter- 
stutzende Eingriffsmoglichkeit in die Fahrzeugfuhrung auf- 
zuzeichnen, ist die Speichereinrichtung mit einer sensorba- 
sierten Assistenzeinrichtung zur Erzeugung von Eingriffsi- 
gnalen zur elektronischen Beeinflussung der Ansteuerein- 
richtung des Antriebsstranges verbunden und fur die zumin- 
dest zeitweise Speicherung der Eingriffsignale ausgebildet. 
Es lassen sich somit im Falle eines Unfalls Ruckschliisse auf 
fehlerhafte Eingriffe durch die Assistenzeinrichtung Ziehen. 
[0011] Die Assistenzeinrichtung kann mit einer Navigati- 
onseinrichtung zusammenwirken. Durch diese MaBnahme 
sind die Eingriffsignale durch Positions- und/oder Rich- 
tungsvorgaben der Navigationseinrichtung bestimmbar. Au- 
tonome oder teilautonome Eingriffe lassen sich hierdurch 
gut rekonstruieren. 

[0012] GemaB einem weiterfuhrenden Gedanken der Er- 
findung ist eine mit einer fahrzeugexternen Empfangsein- 
richtung in Kontakt stehende fahrzeuginterne Sendeeinrich- 
tung zur Ubermittlung der Ist-Fahrzeugdaten, der Positions- 
daten, der Betatigungssignale, der Ansteuersignale und/oder 
der Eingriffsignale vorgesehen. An der fahrzeugexternen 
Empfangseinrichtung kann eine weitere Datenverarbeitung 
erfolgen. Diese ermoglicht auch eine vom Fahrzeug ent- 
fernte Auswertung und Sammlung der Fahrdaten. 
[0013] Die von den Bedienelementen erzeugten Betati- 
gungssignale umfassen zumindest vom Fahrer eingegebene 
Geschwindigkeitssignale und Positions- und Fahrtrich- 
tungssignale. Die von der Assistenzeinrichtung erzeugten 
Eingriffsignale umfassen zumindest von der Assistenzein- 
richtung vorgegebene Geschwindigkeitssignale und Positi- 
ons- und Fahrtrichtungssignale. Die Ansteuersignale umfas- 
sen zumindest von der Steuereinrichtung erzeugte Soll-Ge- 
schwindigkeitssignale und Soli-Positions- und Fahrtrich- 
tungssignale. Die von der Sensoreinrichtung ermittelten Ist- 
Fahrzeugdaten umfassen zumindest Ist-Geschwindigkeitssi- 
gnale und Ist-Positions- und Fahrtrichtungssignale. Aus die- 
sen Bewegungsdaten ist es leicht moglich uber Position, Ge- 
schwindigkeit und Richtung des Kraftfahrzeuges einen Un- 
fallhergang exakt zu beschreiben. 

[0014] GemaB einem weiteren Grundgedanken ist ein Ver- 
fahren zur Erfassung von Fahrdaten eines Kraftfahrzeuges 
mit einem elektronisch ansteuerbaren Antriebsstrang vorge- 
sehen. DemgemaB gibt der Fahrer des Kraftfahrzeuges sei- 
nen Fahrerwunsch durch entsprechende Bedieneingaben 
vor, wodurch entsprechende Betatigungssignale erzeugt 
werden. Die Betatigungssignale werden in Abhangigkeit 
vom Fahrerwunsch in Ansteuersignale fur den Antriebs- 
strang umgesetzt. Die Fahrdynamik betreffende Ist-Fahr- 
zeugdaten und die Fahrzeugposition reprasentierende Posi- 
tionsdaten werden ermittelt. Die Betatigungssignale, die 
Ansteuersignale, die Ist-Fahrzeugdaten und/oder die Positi- 
onsdaten werden zumindest zeitweise gespeichert. 
[0015] Das erfindungsgemaBe Verfahren erlaubt beispiels- 
weise im Falle eines Unfalls auf besonders einfache Weise 
zu rekonstruieren, ob nun ein fahrerseitiger Bedienfehler 
oder aber ein Fehler in der elektronischen Ansteuerung des 
Antriebsstranges zum Unfall gefuhrt hat. 
[0016] GemaB einer vorteilhaften Ausfuhrungsform wird 
die Umgebung des Kraftfahrzeuges hinsichtlich der Fahrsi- 
tuation insbesondere im Verkehrsgeschehen abgetastet, wo- 
durch fahrsituationsbedingte Fahraktionen auslosende Ein- 
griffsignale erzeugt werden, welche in entsprechende An- 
steuersignale fur den Antriebsstrang umgesetzt werden. Die 
fahrsituationsabhangigen Eingriffsignale werden zumindest 
zeitweise gespeichert. 

[0017] Fiir eine vom Fahrzeug entfernte Auswertung wer- 
den die fahrerseitigen Betatigungssignale, die fahrsituati- 
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onsabhangigen Eingriffsignale, die Ansteuersignale fur den 
Antriebsstrang, die Ist-Fahrzeugdaten und/oder die Positi- 
onsdaten an eine fahrzeugexteme Funktionseinheit zur wei- 
teren Datenverarbeitung ubermittelt. 

[0018] Die den Fahrerwunsch reprasentierenden Betati- 5 
gungssignaie konnen als ein erster Bewegungsvektor, die 
fahrsituationsabhangigen Eingriffsignale konnen als ein 
zweiter Bewegungsvektor, die Ansteuersignale konnen als 
ein Soli-Be wegungsvektor und die Ist-Fahrzeugdaten kon- 
nen als ein Ist-Bewegungsvektor gespeichert werden. Die 10 
Darstellung der Fahrdaten in Bewegungsvektoren hat den 
Vorteil einer iibersichdichen und gut handhabbaren Darstel- 
lung. 

[0019] Im Falle eines Unfalls konnen die gespeicherten 
Daten auch in Bewegungsvektor-Darstellung ausgelesen 15 
werden. Zur weiteren externen Datenverarbeitung konnen 
auch die Bewegungsvektoren an eine fahreugexterne Funk- 
tionseinheit ubermittelt werden. 

[0020] Anhand der nachstehenden Beschreibung im Zu- 
sammenhang mit der beigefugten Zeichnung werden wei- 20 
tere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung 
deutlicher. 

[0021] Die einzige Figur zeigt eine schematische Darstel- 
lung einer Ausfuhrungsform der erfindungsgemaBen Vbr- 
richtung zur Erfassung von Fahrdaten eines Kraftfahrzeuges 25 
mit einem eiektronisch ansteuerbaren Antriebsstrang 10. 
[0022] Das Kraftfahrzeug ist im dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel ein Lastkraftwagen, kann jedoch auch jedes 
andere Kraftfahrzeug sein. Der Antriebsstrang 10 umfaBt 
unter anderem den Motor, das Getriebe und die Lenkung des 30 
Kraftfahrzeuges. Das Getriebe kann mechanisch oder auto- 
matisch schaltbar sein. In erweitertern Sinne umfaBt der An- 
triebsstrang 10 auch wei tere Aggregate, die Bremsen, die 
Lenkung und elektronische Stabilisierungssysteme (ESP). 
Zudem konnen im Antriebsstrang 10 insbesondere auch X- 35 
by-wire-Syteme, wie etwa steer-by-wire- (el. Lenkung), 
brake-by- wire- (el. Bremse) oder allgemeine drive-by- wire- 
Systeme umfaBt sein. In jedem Fall soil im dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiel der Antriebsstrang 10 mit seinen (nicht 
gezeigten) Komponeneten durch elektronische Sign ale AS 40 
angesteuert werden konnen. 

[0023] Eine Sensoreinrichtung 12 dient zur Ermittlung 
von die Fahrdynamik betreffende Ist-Fahrzeugdaten FD, 
welche zumindest Ist-Geschwindigkeitssignale GS_Jst und 
Ist-Positions- und Fahrtrichtungssignale FS_ist umfassen. 45 
Die Ist-Geschwindigkeitssignale GS_ist und Ist-Positions- 
und Fahrtrichtungssignale FS_ist lassen sich in jier Form ei- 
nes gut handhabbaren Ist-Bewegungsvektors vist (GS_ist, 
FS_ist) darstellen, welcher zumindest die Geschwindigkeit 
und die Fahrtrichtung des Kraftfahrzeuges angibt. Der Ist- 50 
Bewegungsvektors vist reprasentiert die von Fahrzeug tat- 
sachlich erzeugten Fahrdaten. 

[0024] Ein Bewegungsvektor kann grundsatzlich auch 
weitere aktuelle Fahrzeugdaten beinhalten, wie etwa die 
Motordrehzahl oder Beschleunigungswerte. 55 
[0025] Eine Zeiterfassungseinrichtung 13 erzeugt stets die 
aktuellen Zeitdaten ZD. Eine Positionsbestimmungseinrich- 
tung 14 ist fur die Ermittlung der aktuellen Positionsdaten 
PD desJCraftfahrzeuges vorgesehen. Der Ist-Bewegungs- 
vektors vist kann zusatzlich die Zeitdaten ZD als "Zeitstem- 60 
pel" umfassen. 

[0026] Eine Speichereinrichtung 16 ist mit Bedienelemen- 
ten 18 gekoppelt, die dem Fahrer zur Vorgabe seines Fahrer- 
wunsches, d. h. zur Bedienung des Kraftfahrzeuges dienen. 
Die Bedienelemente 18 umfassen unter anderem das Lenk- 65 
rad, das Fahrpedal, das Bremspedal, das Kupplungspedal, 
evtl. einen "Sidestick" (Steuerhebel) und dergleichen zur 
manuellen Bedienung des Kraftfahrzeuges notwendige 



Mensch-Maschine-Schnittstellen-Einrichtungen. Die Be- 
dienelemente 18 erlauben auch die Bedienung des Kraft- 
fahrzeuges uber neue Bedienkonzepte. 
[0027] Durch die Betatigung der Bedienelemente 18 wer- 
den mittels einer nicht gezeigten elektronischen Sensorik 
Betatigungssignale BS erzeugt, welche den Antriebsstrang 
10 beeinflussen. So beeinfluBt beispielsweise das Drehen 
des Lenkrades die Fahrtrichtung des Kraftfahrzeuges. Der- 
artige den Fahrerwunsch reprasentierende, von den Bedien- 
elementen 18 erzeugte Betatigungssignale BS umfassen zu- 
mindest vom Fahrer eingegebene Geschwindigkeitssignale 
FGS und Positions- und Fahrtrichtungssignale FFS und las- 
sen sich als Bewegungsvektor vl (FGS, FFS) darstellen. 
Der Bewegungsvektor vl kann jedoch auch weitere Betati- 
gungssignale BS umfassen. 

[0028] Die Speichereinrichtung 16 ist weiterhin mit einer 
Ansteuereinrichtung 20 gekoppelt, welche in Abhangigkeit 
vom fahrerseitig vorgegebenen Betatigungssignal BS An- 
steuersignale AS fur den Antriebsstrang 10 erzeugt. Die An- 
steuereinrichtung 20 umfaBt unter anderem die Motors teue- 
rung, die Bremsensteuerung und eventuell die Steuerein- 
richtungen fur X-by-wire-Systeme und weitere Steuerungen 
fur Antriebsstrangkomponenten. 

[0029] Die Ansteuersignale AS umfassen zumindest von 
der Ansteuereinrichtung erzeugte Soll-Geschwindigkeitssi- 
gnale GS_soll und Soll-Fahrtrichtungssignale FS_soll und 
lassen sich als Soli-Be wegungsvektor vsoll (GS_soll, 
FS_soll) darstellen. 

[0030] Der von der Ansteuereinrichtung 20 vorgegebene 
Soll-Bewegungsvektor vsoll (GS_soll, FS_soll) wird durch 
den Antriebsstrang 10 abgearbeitet und kann auch weitere, 
den Antriebsstrang 10 beeinflussende bzw. steuernde Soll- 
Fahrdaten des Kraftfahrzeuges aufweisen. 
[0031] Die Ist-Fahrzeug-, Zeit- und Positionsdaten (FD, 
ZD, PD) werden zusammen mit den Betatigungssignalen 
BS und den Ansteuersignalen AS zumindest zeitweise in der 
Speichereinrichtung 16 gespeichert. Die Speichereinrich- 
tung 16 ist dabei als fortlaufender Speicher ausgebildet, so 
daB die gespeicherten Daten fur eine vorgegebene Zeitdauer 
erhalten bleiben. Nach Verstreichen der vorgegebenen Zeit- 
dauer werden die ursprunglichen Daten durch die aktuellen 
Daten kontinuierlich iiberschrieben. 

[0032] Im Falle eines Unfalls lassen sich die gespeicher- 
ten Daten ausgelesen und mittels geeigneter Auswerteein- 
richtungen analysieren. Aufgrund der Analyseergebnisse 
kann leicht festgestellt werden, ob ein Bedienfehler der Fah- 
rers, eine Fehler in der Signalweiterleitung, in der Kraf tfahr- 
zeugelektronik oder eine andere Ursache zum Unfall gefuhrt 
hat. 

[0033] In dem in der Figur gezeigten Ausfuhrungsbeispiel 
ist die Speichereinrichtung 16 mit einer sensorbasierten As- 
sistenzeinrichtung 22 verbunden. Derartige Assistenzein- 
richtungen dienen dazu, den Fahrer von notwendigen Fahr- 
aktionen zu entlasten bzw. die Fahrsicherheit zu erhohen. Im 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiel umfaBt die Assistenzein- 
richtung 22 einen mit einem Abstandsradarsensor gekoppel- 
ten "Abstandsregeltempomaten", mit dessen Hilfe insbeson- 
dere bei Autobahnfahrt ein vorgegebener Abstand zum vor- 
ausfahrenden Fahrzeug aufrechterhalten werden kann. Es 
wird hierdurch ein Eingriff in die Langsregelung und damit 
in den Antriebsstrang 10 geschaffen. 

[0034] Die Assistenzeinrichtung 22 kann jedoch auch 
weitere Assistenzsysteme umfassen, wie beispielsweise ei- 
nen kamerabasierten "Spurfuhrungsassistenten", welcher er- 
mittelt, ob das Fahrzeug in der vorgesehenen Fahrspur fahrt. 
Bei drohendem Verlassen der Spur wird entweder ein Wam- 
signal an den Fahrer abgegeben oder automatisch ein Tenk- 
eingriff durchgefuhrt. 
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[0035] Weiterhin sind als Assistenzeinrichtung 22 Sy- 
steme vorgesehen, welche ein teilautonoines oder voll auto- 
nomes Fahren des Fahrzeuges ermoglichen. Der Antriebs- 
strang wird in einem derartigen System automatisch ange- 
steuert. 5 
[0036] Die Umgebung des Kraftfahrzeuges wird durch die 
Assistenzeinrichtung 22 hinsichtlich der Fahrsituation ins- 
besondere im Verkehrsgeschehen abgetastet. Die Assistenz- 
einrichtung 22 erzeugt Eingriffsignale ES, welche die An- 
steuereinrichtung 20 des Antriebsstranges 10 elektronisch to 
beeinfiuBt, beispielsweise als Eingriff in die Langsregelung. 
Die EingrifFsignale ES werden zumindest zeitweise in der 
Speichereinrichtung 16 gespeichert. 

[0037] Die von der Assistenzeinrichtung 22 erzeugten 
fahrsituationsabhangigen Eingriffsignale ES umfassen zu- 15 
mindest von der Assistenzeinrichtung 22 vorgegebene Ge- 
schwindigkeitssignale AGS und Positions- und Fahrtrich- 
tungssignale AFS und lassen sich in ahnlicher Weise wie 
beispielsweise der Bewegungsvektor vl als ein zweiter Be- 
wegungsvektor v2 (AGS, AFS) darstellen. 20 
[0038] Die Assistenzeinrichtung 22 wirkt in der darge- 
stellten Ausfiihrungsform derart mit einer Navigationsein- 
richtung 24 zusammen, daB die Eingriffsignale ES durch 
Positions- und/oder Richtungsvorgaben der Navigationsein- 
richtung 24 zumindest mitbestimmt sind. Es kann also durch 25 
die Navigationseinrichtung 24 ein Eingriff in die Langs- und 
Querregelung des Fahrzeuges zumindest beeinfiuBt werden. 
[0039] Zusatzlich konnen (nicht gezeigte) Systeme vorge- 
sehen sein, welche die EingrifFe durch die Assistenzeinrich- 
tung 22 aber auch die Betatigungseingriffe durch den Fahrer 30 
aufgrund zusatzlich ermittelter Daten korrigieren. Diese zu- 
satzlichen Daten werden durch geeignete Sensoren ermit- 
telt. So ist beispielsweise ein reaktiver, korrigierender Ein- 
griff in das elektronische Stabilitatsprogramm bei Ermitt- 
lung von Fahrbahnnasse oder -glatte moglich. Ebenso kann 35 
eine geeignete, beispielsweise kamerabasierte Umgebungs- 
sensorik Unfalle vermieden helfen, indem entsprechende 
unfalivermeidende pradiktiv Korrektureingriffe durchge- 
fuhrt werden. So sind auch Pre-Crash-MaBnahmen, d. h. 
Eingriffe in den Antriebsstrang 10 vor einem unvermeidli- 40 
chen Unfall rechtzeitig durchfuhrban 

[0040] Um die ermittelten Fahrdaten des Kraftfahrzeuges 
zentral zu sarnmeln und auszuwerten, lassen sich diese an 
eine auBerhalb des Kraftfahrzeuges befindliche Leitstelle 
ubermitteln. Die Leitstelle weist eine fahrzeugexterne Emp- 45 
fangseinrichtung 26 auf. Eine fahrzeuginterne Sendeeinrich- 
tung 28 ubermittelt die Ist-Fahrzeugdaten FD, die Zeitdaten 
ZD, die Positionsdaten PD, die Betatigungssignale BS, die 
Ansteuersignale AS und/oder die Eingriffsignale ES an die 
fahrzeugexterne Empfangseinrichtung 26. Zur Identifizie- 50 
rung des Kraftfahrzeuges wird zusatzlich eine individuelle 
Fahrzeugkennung zusammen mit den Fahrdaten ubermittelt. 
[0041] Fur eine besonders komfortable Weiterverarbei- 
tung der erfaBten Daten werden der JJewegungsvektor vl 
(FGS, FFS), der Bewegungsvektor v2 (AGS, AFS), der 55 
Soll-Bewegungsvektor vsoll (GS_soll, FS_soll) und/oder 
der Ist-Bewegungsvektor vist (GS_ist, FS_ist) in der Spei- 
chereinrichtung 16 gespeichert, lassen sich aber auch an die 
fahrzeugexterne Funktionseinheit 26 zur weiteren Daten ver- 
arbeitung ubermitteln. 60 
[0042] Die Fahrdaten werden erfindungsgemaB quasi in 
drei Ebenen unterteilt erfaBt: In der ersten Ebene werden die 
Daten auf dem Signalweg vom Fahrer iiber die Bedieneie- 
rnente 18 (und/oder von der Assistenzeinrichtung 22) bis zur 
Ansteuereinrichtung 20 erfaBt. In der zweiten Ebene werden 65 
die Daten auf dem Signalweg von der Ansteuereinrichtung 
20 bis zum Antriebsstrang 10 erfaBt. In der dritten Ebene 
werden die tatsachlichen ausgefuhrten Ist-Fahrdaten des 
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Kraftfahrzeuges beispielsweise in der Form des Bewe- 
gungsvektors vist erfaBt. 

[0043] Zusammenfassend ist festzuhalten, daB mit dieser 
erfindungsgemaBen Vbrrichtung bzw. diesem erfindungsge- 
maBen Verfahren eine sehr einfache und differenzierte Re- 
konstruktion der Geschehnisse von der Eingabeebene iiber 
die technische Korrektur bis zur Ausfuhrungsebene zu. 

Patentanspruche 

1. Vbrrichtung zur Erfassung von Fahrdaten eines 
Kraftfahrzeuges mit einem elektronisch ansteuerbaren 
Antriebsstrang (10), umfassend 

eine Sensoreinrichtung (12) zur Ermittlung von die 
Fahrdynamik betreffende Ist-Fahrzeugdaten (FD), 
eine Zeiterfassungseinrichtung (13) zur Erzeugung von 
Zeitdaten (ZD), 

eine Positionsbestimmungseinrichtung (14) zur Ermitt- 
lung von Positionsdaten (PD) des Kraftfahrzeuges, und 
eine Speichereinrichtung (16) zur zumindest zeitwei- 
sen Speicherung der Ist-Fahrzeuge, Zeit- und Positi- 
onsdaten (FD, ZD, PD), 
dadurch gekennzeichnet, daB 
die Speichereinrichtung (16) gekoppelt ist mit 
Bedienelementen (18) zur fahrerseitigen Erzeugung 
von Betatigungssignalen (BS) zur Beeinflussung des 
Antriebsstranges (10), und 

einer Ansteuereinrichtung (20) zur betatigungssignal- 
abhangigen Erzeugung von Ansteuersignalen (AS) fur 
den Antriebsstrang (10), 

wobei die Speichereinrichtung (16) fiir die zumindest 
zeitweise Speicherung der Betatigungssignale (BS) 
und der Ansteuersignale (AS) ausgebildet ist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Speichereinrichtung (16) mit einer 
sensorbasierten Assistenzeinrichtung (22) zur Erzeu- 
gung von Eingriffsignalen (ES) zur elektronischen Be- 
einflussung der Ansteuereinrichtung (20) des Antriebs- 
stranges (10) verbunden und fur die zumindest zeit- 
weise Speicherung der Eingriffsignale (ES) ausgebil- 
det ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Assistenzeinrichtung (22) mit einer 
Navigationseinrichtung (24) zusammenwirkt und die 
Eingriffsignale (ES) durch Positions- und/oder Rich- 
tungsvorgaben der Navigationseinrichtung (24) be- 
stimmbar sind. 

4. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, ge- 
kennzeichnet durch eine mit einer fahrzeugexternen 
Empfangseinrichtung (26) in Kontakt stehende fahr- 
zeuginterne Sendeeinrichtung (28) zur Ubermittlung 
der Ist-Fahrzeugdaten (FD), der Zeitdaten (ZD), der 
Positionsdaten (PD), der Betatigungssignale (BS), der 
Ansteuersignale (AS) und/oder der Eingriffsignale 
(ES). 

5. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die von den Bedienelemen- 
ten (18) erzeugten Betatigungssignale (BS) zumindest 
vom Fahrer eingegebene Geschwindigkeitssignale 
(FGS) und Positions- und Fahrtrichtungssignale (FFS) 
umfassen. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 2 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB die von der Assistenzein- 
richtung (22) erzeugten Eingriffsignale (ES) zumindest 
von der Assistenzeinrichtung (22) vorgegebene Ge- 
schwindigkeitssignale (AGS) und Positions- und 
Fahrtrichtungssignale (AFS) umfassen. 

7. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
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durch gekennzeichnet, daB die Ansteuersignale (AS) 
zuraindest von der Steuereinrichtung erzeugte Soll-Ge- 
schwindigkeitssignale (GS_soll) und Soli-Positions- 
und Fahrtrichtungssignale (FS_soll) umfassen. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 5 
durch gekennzeichnet, daB die von der Sensoreinric ti- 
tling (12) ermittelten Ist-Fahrzeugdaten (FD) zumin- 
dest Ist-Geschwindigkeitssignale (GS_ist) und Ist-Po- 
sitions- und Fahrtrichtungssignale (FS__ist) umfassen. 

9. Verfahren zur Erfassung von Fahrdaten eines Kraft- to 
fahrzeuges mit einem elektronisch ansteuerbaren An- 
triebsstrang, wobei der Fahrer des Kraftfahrzeuges sei- 
nen Fahrerwunsch durch entsprechende Bedieneinga- 
ben vorgibt, wodurch entsprechende Betatigungssi- 
gnale (BS) erzeugt werden, 15 
die Betatigungssignale (BS) in Abhangigkeit vom Fah- 
rerwunsch in Ansteuersignale (AS) fur den Antriebs- 
strang (10) umgesetzt werden, 

die Fahrdynamik betreffende Ist-Fahrzeugdaten (FD) 
und die Fahrzeugposition reprasentierende Positions- 20 
daten (PD) ermittelt werden, und 
die Betatigungssignale (BS), die Ansteuersignale (AS), 
die Ist-Fahrzeugdaten (FD) und/oder die Positionsda- 
ten (PD) zumindest zeitweise gespeichert werden. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 25 
net, daB 

die Umgebung des Kraftfahrzeuges hinsichtlich der 
Fahrsituation insbesondere im Verkehrsgeschehen ab- 
getastet wird, wodurch fahrsituationsbedingte Fahrak- 
tionen auslosende Eingriffsigrale (ES) erzeugt werden, 30 
welche in entsprechende Ansteuersignale (AS) fur den 
Antriebsstrang (10) umgesetzt werden, und 
die fahrsituationsabhangigen Eingriffsignale (ES) zu- 
mindest zeitweise gespeichert werden. 

11. Verfahren nach Anspruch 9 oder 10, dadurch ge- 35 
kennzeichnet, daB die fahrerseitigen Betatigungssi- 
gnale (BS), die fahrsituationsabhangigen Eingriffsi- 
gnale (ES), die Ansteuersignale (AS) fur den Antriebs- 
strang (10), die Ist-Fahrzeugdaten (FD) und/oder die 
Positionsdaten (PD) an eine fahreugexteme Funktions- 40 
einheit (26) zur weiteren Datenverarbeitung ubermit- 
telt werden. 

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB die den Fahrerwunsch re- 
prasentierenden Betatigungssignale (BS) zumindest 45 
vom Fahrer eingegebene Geschwindigkeitssignale 
(FGS) und Posidons- und Fahrtrichtungssignale (FFS) 
umfassen und als ein erster Bewegungsvektor (vl) 
speicherbar sind. 

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 12, 50 
dadurch gekennzeichnet, daB die fahrsituationsabhan- 
gigen Eingriffsignale (ES) zumindest der Fahrsituation 
angepaBte Geschwindigkeitssignale (AGS) und Positi- 
ons- und Fahrtrichtungssignale (AFS) umfassen und 
als ein zweiter Bewegungsvektor (v2) speicherbar sind. 55 

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 10 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, daB die fahrsituationsabhan- 
gigen Eingriffsignale (ES) Positions- und Richtungssi- 
gnaie bzw. Navigationssignale umfassen. 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 14, da- 60 
durch gekennzeichnet, daB die Ansteuersignale (AS) 
zumindest aus den Betatigungssignaien (BS) umge- 
setzte Soll-Geschwindigkeitssignale (GS_soll) und 
Soil-Positions- und Fahrtrichtungssignale (FS = soll) 
umfassen und als ein Soll-Bewegungsvektor (vsoll) 65 
speicherbar sind. 

16. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 15, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Ist-Fahrzeugdaten (FD) 



zumindest das 1st- Geschwindigkeits signal (GS_ist) 
und das Ist-Positions- und Fahrtrichtungssignal 
(FS_ist) umfassen und als ein Ist-Bewegungsvektor 
(vist) speicherbar sind. 

17. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB im Falle eines Unfalls die 
gespeicherten Daten ausgelesen werden. 

18. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 17, da- 
durch gekennzeichnet, daB der erste Bewegungsvektor 
(vl), der zweite Bewegungsvektor (v2), der Soil-Be- 
wegungsyektor (vsoll) und/oder der Ist-Bewegungs- 
vektor (vist) an eine fahreugexteme Funktionseinheit 
(26) zur weiteren Datenverarbeitung ubermittelt wer- 
den. 
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